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Coordinaci6n de' transportes
(Conferencia dictada en Ia Semana del Ingeniero)
HastJ hace poco mas de eien afios existian en el rnundo, como sistemas de
movilizaci6n, solamente la navegaei6n a vela 0 a remo y el transporte a tracci6n
animal en las carreteras. La navegaci6n a vapor que empez6 a desarrollarse en
aquella epoca y la invenci6n del ferrocarril, que data del afio 1830 aproximada­
mente, enriquecieron a Ia humanidad con dos nuevos e irnportantes sistemas
de transportes que tuvieron un enorme desarrollo durante el resto del siglo dieci­
nueve.
Basta el citado afio de, 1830 los eaminos eran eI unico medio de transporte
terrestre. Los gobiernos les destinaban importantes partidas de fondos para su
construcci6n, conservaei6n y sefializaci6n. Ha llegado hasta nuestros dias la fama
de las carreteras romanas que sobresalieron por su cuidadosa construcci6n y esrne­
rada conservaci6n.
El ferrocarril empez6 a competir con el camino dentro de su propio medio, y
las carreteras mas importantes fueron poco a poco descuidadas y abandonadas
hasta cubrirse de pasto rnuchas de ellas.
La invenci6n del autom6vil, que data de fines del siglo pasado y la de la na­
vegaci6n aerea, que data de principios del presente, han aportado dos nuevos
sistemas de transportes que, en 10 que va corrido del presente siglo, han tomado
un desarrollo tan prodigioso "que su incremento esta, al parecer, lejos de detenerse.
La concurrencia de tantos sistemas de transportes ha suscitado, como es na­
tural, Ia rivalidad; especialmente entre el ferrocarriI y el autom6vil que actuan en
el mismo terreno. Sigue a estes en mutua influencia la aviaci6n que une las mismas
localidades que aquellos, y a mayor distancia la navegaci6n que actua obligada­
mente en otro medio.
Cuando naci6 el ferrocarril fue ccmbatido en nombre de los intereses creados,
pero triunf6 el ferrocarril y con e1 el progreso. Las earretas y birlochos se amol­
daron a la situaci6n, sin perder actividad, pero cambiando los largos viajes por
viajes cortos y mas numerosos. En nuestros dias no son extrafios los ataques al
autom6vil, tarnbien en nombre de los intereses creados, como hace cien afios.
A mi .juicio, es plausible atacar cualquier sistema de movilizacion siempre
que se haga sinceramente, en nombre del bienestar ciudadano. Los poderes ptl­
blicos existen para este fin y el esta por encima del interes de toda empresa fiscal 0
particular.
E1 autom6vil ha desarrollado su actividad libremente, al amparo de las regia
que rigen las relaciones comerciales. Esta clase de actividad ha sido posible debido a
que, a diferencia con el ferrocarrril que constituye una sola empresa dentro de su
via, los transportes autom6viles cuentan con multiples emptesas y transporta-
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dores particulares, a semej anza de los prodJctores, los industriales y los comer-
. . ,
. crantes que compiten. entre SI.
Sin embargo, a diferencia de los comerciantes en productos, que reciben del
Estado las mismas facilidades, los cornerciantes en transportes reciben facilidades
diferentes en el caso de ser una empresa ferroviaria 0 en el caso de ser un trans­
portador por autom6vil.
Esta es a mi juicio la raz6n principal que ha dado nacimiento a la Hamada
Coordinaci6n de Transportes. Las facilidades que los transporres reciben del
Estado y su caracter de servicios publicos cuando transportan por cuenta de ter.
ceres; justifican en el comercio del transporte una intervencion del Estado mayor
que en el comercio de productos.
La competencia entre el ferrocarril y el camino es un fen6meno mundial.
En las legislaciones de muchos paises ha sido reglamentada perc no suprimida,
pues tiene tambien sus ventajas, La competencia evira el monopolio y con el, .todos
sus inconvenientes de tirania y rutina cuando no de retroceso en los medios de
explotaci6n. La cornpetencia estimula el progreso en los sistemas de movilizaci6n
y en el mejor servicio, y contribuye en ciertos casos a la baja de las tarifas, La re­
glamentaci6n debe tender a evitar la competencia ruinosa, pero no la existencia
de servicios que complernenten las necesidades del publico.
La coordinaci6n de transportes ha recibido diferentes definiciones. A mi juicio
consiste en ofrecer a los habitantes de un pais un sistema completo de transportes
que otorgue para elIos el maximo de beneficios,
Podria agregarse a esta definicion, <con el maximo de econornia>, pero esta
Frase es hasta cierto punto inconveniente y redundante. En efecto, la maxima eco­
nomia no es predominante en el beneficio maximo, y con decir mayor beneficio se
subentiende que sera con la economia maxima si as! se favorece el bien del mayor
mimero.
La coordinacion de los transportes debe, a mi juicio, considerarse bajo tres
aspectos diferentes que son: la lealtad en la cornpetencia, las adecuadas posibili­
dades y la reglamen tacion,
Competencia leal. -Para buscar en los transportes el beneficio maximo en
favor de los habitantes de un pals, 10 mas importante es evitar la competencia
desleal. '.
La lealtad en los transportes consiste en que los diferentes sistemas de trans­
portes reciban del Estado favores similares y que paguen tributos tambien simi­
lares.
Si se favorece artificial y exageradamente una ernpresa de transportes, pede.
mos caer en que el transporte aparenternente barato es el mas caro, porque las
subvenciones 0 favores que la empresa recibe del Estado y que pueden ser de
gran valor, las ha perdido el ciudadano en forma de contribuciones pagadas per
eI 0 que el Estado ha dejado injustarnente de percibir de la ernpresa,
La competencia �as irnportante entre los transportee es la que se refiere a
ferrocarriles y carninos.
Para hacer una comparaci6n sobre la lealtad en el transporte caminero y fe­
rroviario en nuestro pals, debemos referirnos a los transportes motorizados y a la
,
Empress de los Ferrocarriles del Estado que representa el 57% de los ferrocarriles
del pals. Hay 4.873 kil6metros de vias ferreas del Estado y 3.657 kilometres de
ferrocarriles particulates.
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Los gastos de uno y otro sistema de transportes se pueden dividir en:
1.-Construcci6n de la VIa y obras complernentarias.
2.-Adquisici6n de material rodante.
3.-Conservaci6n y rnejoramiento de la via.
4.-Conservacion, reparacion y renovacion del material rodante.
5.-Gastos de administraci6n y explotaci6n.
6.-Retribuci6n del capital invertido.
La construcci6n de la via es de cargo del Estado en uno y otro sistema.
La adquisici6n de material rodante para los ferrocarriles, esta en parte a cargo
del Estado yen parte a cargo de la Empresa. En cambio para los carninos, el mismo
material es ·totalmente adquirido por los que 10 explotan.
La conservacion y mejoramiento de la via es de cargo de la Empresa en los
ferrocarriles y de cargo del Estado en los caminos.
Los gastos de administraci6n y, explotaci6n estan a cargo de las. respectivas
ernpresas.
La retribuci6n del capital invertido en la via y obras de ella en la practica, cast
no existe. En 10 demas, s6lo existe para los transportee autom6viles.
La diferencia principal y unica a favor de los explotadores camineros, es la
conservacion y mejorarniento de la via que esta a cargo del Estado en los caminos
y a cargo de la Empresa en los ferrocarriles.
Esto es en cuanto a favores recibidos del Estado. Examinemos rambien los
tributos pagados por uno y otro sistema de transporte.
Los transportes camineros pagan actualmente '$ 1,38 por internaci6n de cada
litro de bencina, 10 que sobre 172.600.000 litros internados en las ultimos doce
meses hasta el 31 de agosto pasado, da un valor de '$ 238.188.000.
En patentes pagan al afio un valor aproximado de '$ 14.688.000.
En derechos de internacion de vehiculos y repuestos, la aduana recaud6 el
afio 1941, que fue el ultimo afio de entrada normal, la suma de '$ 49.784.000. Este
calculo esta hecho con un valor para el oro de 400 por ciento, en vez de 620 que es el
que rige actualmen te en la aduana; de modo que con igual internaci6n este valor
puede estimarse actualmente en '$ 77,165.200.
Lo que la Empresa paga por derechos de aduana no tiene comparaci6n con
esta cantidad. Cabe ademas observar que la Empresa esta exenta de toda con tri­
buci6n fiscal 0 municipal y que con frecuencia es eximida de derechos de aduana
para determinadas internaciones.
Sumando las tres partidas y tomando como derecho de internacion de vehicu,
los y repuestos 10 pagado en 1941, tenemos un valor de '$ 302.660.000 que es
iguail a mas de tres veces 10 que el Estado gasta en conservacion y mejoramiento
de carninos y calles, e igual al 60% del gasto total incluida la construcci6n.
En el afio 1945 el Departamento de Caminos invirti6 la suma de $ 331.319.728,
de la cual corresponde a conservacion y mejoramiento la suma de $ 62.203.000.
En el misrno afio, la Direc.ci6n General de Pavimentaci6n invirti6 en las di­
versas comun as urbanas del pals la sumade '$ 137.125.924, de la cual corresponde
a conservacion y rnejoramiento la suma de '$ 17.896.000.
, La Direcci6n de Pavimentaci6n de Santiago invirti6 en dicho ant} la suma de
$ 35.500.000, de la cual corresponde a conservaci6n y mejoramiento la suma
de $ 9.100.000.
E1 total de inversion en eI pais en conservacion y rnejoramiento de caminos
y calles es de $ 89.199.000 contra '$ 302.660.000 que percibe el Fisco 0 las
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Municipalidades por contribuciones pagadas P01' los que explotan estas vias de
comunicaci6n.
Debemos llegar de esta rnanera a la conclusion de que la competencia que los
transportes motorizados hacen a la Empresa, por 10 menos no es desleal.
Se ha objetado por algunos que estos tributos no se invierten tctalmente en
caminos y calles. Pero, aunque nada de ellos se invirtiera; esta circunsrancia no
modi fica tampoco en nada e1 concepto de la lealtad, porque no por eso dejan de ser
tributes pagados por este sistema de transportes.
Se ha hablado tarnbien de que la Empresa tiene rnayores cargas sociales a
beneficio del personal. Esto tampoco modifica en nada la situaci6n porque las
cargas socia1es no son tributo, sino que son parte de los emolumen'to� pagados al
personal en retribucion de su trabajo, .
-Si examinamos la situaci6n de la Empress podemos observar que, a pesar de
que la movilizaci6n aurnenta de afio en afio, su situaci6n econ6mica empeora. La
Ernpresa no ha renovado el material rodante ni el de la via en la cantidad necesaria,
ni ha tenido los fondos que se 10 permitan. Sus necesidades actuales por estos capi,
rules son de mas de mil millones de pesos. Esto se debe, principalmente, al aurnento
enorrne de gastos en Ia partida .de personal y en parte ala baja relativa de las ta­
rifas, que no Jurn subido en proporci6n al alza general de todos Jos arriculos y ser.
VIOIOS.
EI aumento de los gastos de personal entre los afio 1938 y 1945 fue de 295,6%
cuando el aumento en la movilizaci6n fue de 270/0 y el aumento en el costo de
la vida en el pais fue de 134%.
El alJza de las tarifas entre los mismos afios fue superior al alza del coste de
la vida. Fue de 152% siendo, como he dicho, de 134% el alza del costo de la vida.
El deficit en el alza de Ia§ tarifas no corresponde a este periodo, sino al de 19128
a 1938. El alza de tarifas entre 1928 y 1945 fue de 204,7% y el alza en el coste de
la vida fue de 301,3%.
Se ha invocado' tam b-i en como otra causa en las perdidas, la movilizaci6n
gratuita que la Empresa debe hacer por cuenta del Estado, pero en realidad todos
los ministerios pagan a ta'rifa! comerciallas rnovilizaciones que solicitan, Pase libre,
de acuerdo con el decreto 167 con fuerza de Ley, s610 tienen unas 30 personas que
poco se movilizan.
Es necesario buscar los remedios en la verdadera causa. Las tarifas ad valorem
deben ser revisadas a fin de que se cumpla la Ley N.> 1740 de 22 de diciembre de
1941, que dispone que <las tarifas se calcularan y aprobaran sobre la base de que la
,
Empresa pueda hacer todos sus gastos ordinarios Y. extraordinarios con sus propias
entradas>. EI exceso de proteccionismo para ciertos articulos tiene el inconveniente
de que no se sabe quien paga la diferencia, pero ,en todo caso es Ja comunidad la
que paga.•
La tarifa diferencia:l se justifies comercialmente dentro de ciertos limites,
pues es ImaS econ6mico por kilometre el transporte mientras mas Iarga es la dis­
rancia. Pero tarnbien dleben ser revisadas las tarifas en este aspecto.
Los articulos de consume habitual �dmjten un alza de tar5'fas. En efecto, para
la mayoria de esros arriculos el flete ferrcviario represenra mas 0 menos un 4%
. ,
de su valor de venta.
,
.
Se ha observado en la estadistica ferroviaria que en deterrninados periodos de
tiempo ha disminuido Iigeramente el numero de toneladas de carga transportada,
y ha aumentado al rnismo tiernpo en mucho mayor proporcion el numero de tone­
ladas-kilometros. Esto esta indicando que el ferrocarril ha perdido carga en l�
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distancias corras y fa ha ganado en las distancias largas, Se esta produciendo asi la
natural reparticion que corresponde a caminos y a ferrocarriles. Porque, siendo
el costa de tracci6n por kil6metro menor en ferrocarriles que en camino, el casto
total incluidos los carguios y descargas resulta menor en caminos que en ferro­
carril cuando el transporte es a corta distancia, La distancia Hamada cotta se
alarga cada dia mas y es variable con muchos factores como el estado del camino,
la clase de carga, la urgencia, etc.
Se ha objetado que carninos torna la carga de mas. altas tarifas y deja a la
Empresa los articulos cuyo -transporte dej a perdida. En realidad no son los trans­
partes motorizados los que eligen la carga, sino que es el publico el que elige el medio
de transporte. En todo caso, esto esta probando una vez mas la necesidad de revisar
el sistema de tarifas. Se ha insinuado como remedio, en vez de la revisi6n de rarifas,
el obligar a las empresas carnineras a transportar toda clase de articulos, posible­
mente ala tarifa ferroviaria. Pero esto no podria hacerse sin grave perjuicio para la
ecortomia general. Es evidente que hay distancias y hay articulos que son propios
de uno u otro sistema de transportes. Segun la solucion propuesta, se podria tam­
'bien obligar a los aviones a aceptar toda clase de carga; perc el avion tiene tambien
su clase de transportes que Ie es propia de acuerdo con el beneficio general.
Las ta�if� comerciales desplazan ceda articulo hacia el medio de transporte
que Ie es propio.
Para mejorar la situacicn de la Empresa se ha propuesto la idea de ampliar
sus actividades a los carninos, a la navegacion y a la aviaci6n. A mi juicio, es­
to no es conveniente, pues solo se trataria de ocultar la verdadera situacion de
los transportes ferroviarios, a costa quizas de m ayores perdidas. Esa aspiracion
seria explicable en una empresa particular que tiene que repartir dividendo a
los accionistas, pero no en una empresa del Estado que debe recibir de este las
ventajas que sean necesarias, mientras se justifiquen los servicios que presta. El
ferrocarril es, seguramente y seguira siendo por mucho tiempo, el medio mas ade­
cuado para el transporte terrestre en masa y a gran distancia.
Para conformarse con las nuevas modalidades, es necesario que la Empresa
procure rnejorar sus lineas y su material rodante, como 10 tiene proyectado, a fin
de hacer econornias y poder prestar al publico un servicio mas satisfactorio.
La Empresa trata de que se redu,zcan en 10 posible los servicios en caminos.
Sin embargo, para muchos el remedio esta en que la Empresa salga il camino a
competir con 1<;>5 transportes ferrovi arios, 10 que es realmen te con tradictorio. La
peor soluci6n es l a propuesta por algunos, de que la Empresa constituya un rno­
nopplio de ferrocarriles y caminos.
No le interesa al pats que Ia Empresa sea ganadora 0 perdedora; s610 le in teresa
que sea .bien administrada. Pero, tratar de h acerla ganadora por un cambio de giro
hacia un negocio que puede hacerse por la iniciativa privada, no haria cambiar en
nada las perdidas de la Empresa en su aspecto ferroviario.
;
. Hay rnuchos servicios publicos que s610 tienen gastos y no por eso dejan de
set tan utiles como los que tienen casi exclusivamente entradas.
Debemos considerar que todas las empresas, llamense fisca::.les 0 particulares,
pertenecen a la comunidad, y nos interesa que todas prosperen mientras cumplan
con el rol y la necesidad que les estan sefialados,
La Empresa de los FerrocarriJes tierre necesidades de mejoramiento en sus
vias y material rodante, y debe ser ayudada en su adquisici6n mediante rnedidas
de caracter permanen teo
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Son aceptables aIgunas franquicias determinadas en favor del transite ferro­
viario, por cuanto consume energia nacional. Podria, a mi juicio, eliminarse defi.
nitivamente la retribuci6n de dos por ciento de las entradas por el capital fiscal
invertido, y liberarse de derechos de aduana su material de construcci6n y explora.
ci6n. Aun mas, seria aceptable una subvenci6n anual, si fuere necesaria, a condici6n
de eliminar toda ayuda extraordinaria, Que sepa la Empresa con que prerrogativas
cuenta y que sepa tarnbien el pais cual es Ia verdadera situaei6n finaneiera de la
Empresa.
Para favoreeer indirectamente a la Empresa, debe mantenerse el gravamen
sobre la bencina y aun podria aumentarse.
Se ha hablado tambien de levantar los rieles en algunos ramales que dej an
perdidas y reemplazarlos por caminosde uso exclusivo de la Empresa. Soy parti.
dario de la supresi6n propuesta, pues su construcci6n fue un error, muy justificado,
cuando no existian los transportes autom6viles. Pero el sistema de explotaci6n
propuesto es il6gico; se sacrificaria la principal ventaja del camino, para conservar
una caracteristica ferrovaria que puede y debe desaparecer en el camino. Hay
ventajas en las empresas multiples y en los transportes particulares en vez de la
explotaci6n por una sola empresa que en todo caso es un principio de monopolio.
Adccuadas posibilidades.-Evitar la competencia desleal es sin duda la con­
dici6n mas importante en la coordinaci6n; pero no es la unica. En necesario tambien
hacer posible el transporte mas conveniente y en las condiciones mas convenientes.
Nada se sacaria con decir que la construccion y conservaci6n de caminos sera de
cargo del Estado, si no se construyeran nuevos caminos 0 no se conservaran los
existentes. En este caso, el resultado seria un enorme derroche de bencina, repuestos,
etc., transitando por caminos inadecuados.
La necesidad de caminos y de ferrocarriles, en cuando a cantidad, esta bien
definida en Chile. Segun las opiniones tecnicas mas autorizadas no se necesita,
salvo pocas excepciones, la construcci6n de nuevos ferrocarriles, contando el pais
con 8.530 kilometres de VIas entre ferrocarriles particulares y del Estado. En cam­
vio, es unanirne el clamor por rnejores caminos y mas eaminos, a pesar de con tar el
pais con 48.000 kil6metros de carreteras.
Es que el camino constituye el medio de transporte que lleva y trae productos
y personas hasta y desde cada punto a donde ha lIegado 0 pueda llegar la actividad
humana. Los caminos deben as! necesariamente formar redes sin solucion de con­
tinuidad. Es as! como han nacido en Chile espontaneamente los caminos paralelos
a todos los ferrocarriles, cuando no han existido antes que aquellos, Los centros de
actividad, grandes 0 pequefios, como son las estaciones ferroviari as, necesitan
comunicarse entre sf por caminos como un medio de fomentar su actividad.
Existiendo la red ferroviaria y el transite por caminos malos 0 buenos, el Es­
tado debe pres tar atenci6n a esta manifestaci6n de 1a necesidad de mejorar los
malos caminos y conservar debidamente los buenos.
La existencia de transite intenso en el camino longitudinal sur a pesar de su
pesimo estado, di6 lugar a su pavimentaci6n. Obras como estas pueden aplazarse
durante algunos afios, como efectivamente se hizo en consideraci6n a que el ferro­
carril hacia aparentemente el mismo servieio. Pero el transite caminero seguia a
pesar del mal camino, y a pesar de que la tracci6n ferroviaria es mas barata que la
tracei6n caminera .
. Este hecho tiene su explieaci6n en que hay articulos en que el valor del flete
resulta despreciable comparado can la velocidad, la oportunidad y 1a seguridad.
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Por ejemplo, si el flete de una naranja desde 20Q kilometres de distancia vale tres
centavos en camino, y la mitad en ferrocarril, nada le importa al vendedor cuando
el consurnidor pagara por ella ochenta centavos. Al consumidor le interesa en pri­
mer lugar la abundancia que se consigue con el transporte mas adecuado, aunque
no sea el mas barato. Por afiadidura se consigue el menor precio, no de uno 0 dos
centavos, sino de decenas de centavos.
El mejoramiento 0 la pavimentaci6n de un camino es en primer lugar funcion
del transite que tenga 0 pueda tener despues de' pavimentarlo. La existencia de
otro medic de transporte puede influir para aplazar ternporalmente las obras. Pero
no debe contrariarse indefinidarnente la necesidad publica manifestada en hechos
evidentes.
La construcci6n del camino de Santiago a La Serena, fue en su oportunidad
un punto muy debatido. El Gobierno resolvi6 en el afio 1945 iniciar su construe­
ci6n, a mi juicio, acertadamente. Es un hecho que la rica provincia de Co­
quimbo se encuentra mal servida en sus vinculaciones con la capital, las que son
necesarias especialmen te por su exuberante agricultura que no coincide en
tiempo con la de la zona central.
Se indic6, como sol uci6n en con tra del carni no, la construcci6n de un ferrocarril
por la costa entre Los Viles y La Serena. Esta soluci6n tenia varies inccnvenienres.
Era mas cara; y la necesidad de caminos no se sustituye con un ferrocarril. La ra­
z6n principal a mi juicio para desechar la construcci6n del ferrocarril, es que la
zona norte; por su topografia accidentada, se presta mas para ser explorada por
caminos que' por ferrocarriles.
.
Cuando se trate de servir una zona, 10 que debe hacerse en todo caso, es planear
la construcci6n de todos los medios de transporte para realizar cada uno en su
oportunidad.
Como regla general y salvo excepciones una zona inexplotada 0 debilrnente
explotada por falta de medics de movilizaci6n, debe dotarse primeramente de
caminos, empezando por los mas importantes. Estos caminos deben construirse
de acuerdo con su trazado definitivo ; pero, 'como superficie de rodado deben tener
solamente un afirmado de clase inferior mientras el transite no justifique-su mejo­
ramiento.
E1 ferrocarril debera construirse cuando se justifique, pero no antes que los
carninos, porque el camino puede existir utilmente sin ferrocarri I, y el ferrocarril
no puede prestar servicios sin caminos. '
La pavimentaci6n de un camino de gran transite ignifica econornia de ben­
cina, aceite, repuestos, etc. todos articulos importados y por consiguiente caros.
Es per esta causa que en Chile se justifica pavimentar un camino con un transite
muy inferior que el que se consider a en EE. UU. para el mismo caso. En EE. UU.
se considera justificada la pavimentaci6n con mas de 1000 pasadas diarias de ve­
hiculos. En Chile se justifica con mas de 400. Es tarnbien por eso que hay muchos
carninos que con justicia reclaman la pavimentaci6n. Es un derroche de bencina,
repuestos, etc. no pavirnentar un camino de gran transite, asi como seria un derro­
che de dinero pavimentar un camino' de poco transite.
La situaci6n de nuestro pais, que carece hasta ahora de combustible liquido en
explotac.i6n cornercial, conduce ala paradoj a de que por eso mi mo necesi ta buenos
caminos; para economizar bencina. Pero at mismo tiempo necesi ta limi tar
el transite por medio de impuestos adecuados, a fin de que se haga por vehiculos
motorizados' s610 el transite que se justifique.
�.
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No construir las vias publicas que el pals necesita es hacer obra negativa en
la coordinacion:
Otro aspecto del derroche de bencina, y por tanto de coordinaci6n negativa,
es el provocado por el arancel aduanero que grava cen derechos prohibitivos la
internaci6n de 'carrocerias de acero estampado para autobuses que son muy li­
vianas. Los derechos de internaci6n de un autobus en estas condiciones cuesta mas
de 1> 400.000. Debido a esta causa se construyen en Chile las carrocerias con rna;
'dera y Fierro. Esta situaci6n ha traido como consecuencia un inutil y gran consumo
de bencina <Seria interesante calcular, dijo en una ocasion don Alberto Goldenberg,
los millones de pesos que cuesta al pais obligar a que los motores de nuestros auto­
buses tengan que pasear toda su vida miles de miles de toneladas inuriles, en Ingar
de destinar esa capacidad al transporte de pasajeros>.
Los carniones, los remolques, y semirremolques, pagan por internaci6n de
cada kilo de peso un derecho que aumenta progresivamente con el peso. Esto tiene
como consecuencia una restricci6n artificial de los vehiculos de mayor capaeidaP
y poder de arrastre, que podrian economizar bencina en los eaminos. Los remolques
y. semirremolques pagan dos y media veces los derechos que !J>aga un cami6n .
.
Estes derechos deben rebajarse si se quiere hacer una verdadera coordinaci6n
de transportes.
Los irnpuestos de internaci6n de bencina y vehiculos debieran- destinarse en
primer lugar a conservaci6n de ios eaminos, pues en justicia de ahi debe salir el
valor de la conservaci6n, ya que los vehiculos producen desgaste en los carrrinos en
proporci6n a su peso y- al recorrido. El excedente debe destinarse a construcci6n
de los misrnos, pues como he dicho estos gastos son de cargo del Estado.
Para justificar una restricci6n excesiva en contra de los vehiculos motorizados
se ha hecho la observaci6n de que este medic' de transporte cornparado con el ferro,
carril requiere Ia ocupaci6n de mucha mayor cantidad de divisas pot. tonelada­
ki16metro. Pero debe considerarse que el consumo de divisas es censurable cuando
se ocupa en articulos de lujo, pero no cuando se ocupa en articulos que avsu vez
aurnentaran la producci6n que generara nuevas divisas, EI movimiento de divisas
significa aumento del comercio internacional de importacion i exportaci6n, a
cuyo equilibrio tienden forzosamente todos los paises. 0 sea que si nosotros no
importamos no tendremos tampoco facilidades de exportaci6n.
,
.
Reglamentac,i6n de los transportes.-Hasta ahora me he referido a la competencia
leal, y a las obligaciones del Estado pa�a hacer posible el transporte mas conve­
niente 0 10 que he llarnado adecuadas facilidades:
Para muchas personas no son estas las condiciones mas irnportantes de la
coordinaci6n, sino la reglamentaoi6n de los transportes que se hacen por cuenta
de terceros. Algunos llegan hasta decir que la coordinaci6n de transportes es s610
cuesti6n de tarifas.
La reglamentati6n de los transportes por .cuenta de terceros no es, a rni juicio,
10 mas importante, pero es necesaria y conveniente siempre que se haga teniendo
como unica finalidad el bienestar general.
POl' un exccso de reglarnentacion 0 por tomar medidas desacerradas se puede
caer en lamentables perjuicios para los habitantes de un pais 0 de una zona.
Como ejemplo tenemos la movilizacion colectiva de Santiago. La congesti6n
de pasajeros no es de horas deterrninadas como se repite con frecuencia, sino de
todas las horas del dia y de la noche, siendo vergonzosa a determinadas horas.
Esta situacion se debe it que, cuando era oportuno, antes de la guerra, tomar
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medidas respecto de revision de tarifas y autorizaci6n demayor mimero de vehicu­
los, no se hizo por consideraciones politicas e intereses particulares completamente
ajenos a los intereses generales.
, Hoy dia con tarifa mas alta y con facilidad de adquirir bencina, la rnayoria de
los empresarios siguen explotando al publico de la manera mas lucrativa para elios.
Circulan en cada hora los vehiculos necesarios para el transporte de pasajeros
apifiados,
La reglamentaci6n de los transportes ,se' rige por disposiciones legales que
afectan en particular a cada medio de transporte. Entre estas reglamentaciones
la mas irnportante es la que afecta a las vias terrestres de uso publico, pues ella se
refiere no s610 a los vehiculos que transi tan por calles y eaminos sino tarnbien a los
peatones.
Dentro de esta reglamentaci6n hay que considerar dos grupos de disposiciones:
las que afectan a todos los que usan las vias publicas y cuyo conjunto puede llarnar­
se el C6digo del Transite, y las disposiciones que afectan exclusivamente a los
que transportan por cuenta de terceros.
El C6digo del Transite, cuyo proyecto de ley tiene en estudio el Gobierno,
pues actualmente 5610 existen disposiciones aisladas e incompletas, consiste en el
conjunto de disposiciones que reglamentan y limitan para cada uno el uso de las
vias publicas en favor del uso que necesiten hacer los dernas. Se refieren principal­
mente a la manera de circular, a las limitaciones de peso y de volumen de los ve­
hiculos, a la iluminacion, a la velocidad, etc. Estas medidas son de seguridad y
nada tienen que ver con la coordinaci6n de los transportee.
Las disposiciones que afectan exclusivamente a los que transportan por cuenta
de terceros, son del resorte de la Coordinaci6n de los Transportes, asi como las
medidas de lealtad en la competencia . y las de adecuadas posibilidades de que ya
he hablado.
La reglamentaci6n de los transportes por cuenta de terceros en calles y ca­
minos no debe perder de vista la finalidad del bienestar general.
El transporte colectivo implica responsabilidad de la Empresa para con sus
clientes y por tanto, la autoridad competente debe intervenir para dictar y hacer
cumplir las medidas de seguridad, responsabilidad y regularidad en el servicio.
Can este fin el Gobierno ha confeccionado el proyecto de creaci6n del Consejo
Nacional de Transportes.
Para el establecimiento de una empresa publica de transporte de pasajeros 0
de carga, debera ser condici6n necesari a el con tar con la autorizaci6n de la Oficina
Coordinadora, la que debe pres tar su aprobacion
'
siempre que juzgue necesario
y conveniente el establecimiento del servicio de que se trata. Esta autorizaci6n
no debe, a mi juicio, implicar una concesi6n 0 monopolio, pues estos privilegios
traen como consecuencia la explotaci6n del publico en condiciones contrarias a las
que se tuvieron en vista al tratar de protegerlo, La Oficina Coordinadora debera
autorizar, si 10 estima conveniente, la instalaci6n de una nueva empresa que haga
un servicio complementario, pot el nurnero de vehiculos necesarios, 0 por las con­
diciones de comodidad, rapidez, etc. que se ofrezcan. S6lo debe evitar la competencia
ruinosa; pero hay que tener presente que es dificil indicar d6nde y bajo que cir­
cunstancias se ha producido la competencia ruinosa.
Todo empresario de transportes autorizado debe constituir responsabilidad
para responder de los posibles perjuicios materiales 0 personales que pueda oca­
sionar a sus clientes 0 a terceros .
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Las tarifas deberan ser aprobadas por Ia autoridad competente y dadas a
conocer al publico por medios adecuados.
Los recorridos, el mimero de vehiculos y los itineraries deben tambien ser
fijados por la autoridad correspondiente.
Todas las empresas dentro de cualquier medio de transporte deben estar so­
metidas a reglamentaciones similares en favor del publico sin ningtin favoritisrno
ni privilegios.
Conclttsi6n.-Resumiendo 10 dicho hasta ahora, dire que la Coordinacion de
los Transportee tiene tres campos de acci6n bien definidos que son: la leal tad en
los transportes, las adecuadas posibilidades y Ia reglamentaci6n de los transportes
por cuen ta de terceros.
Este ultimo punto es materia bien definida y su administraci6n puede estar a
cargo de una Oficina que se encargue de aplicar las Ieyes y reglamentos pertinentes.
En los dos prirneros puntos, que son los mas importantes, no intervendra una
oficina determinada solamente, sino que el Gobierno en los Ministerios de Hacienda
y Obras Publicas, que son los llamados a planear Ia economia del pals y las obras
que conduzcan a la mayor felicidad de nuestros conciudadanos.
El Gobierno podra asesorarse por los funcionarios que intervienen en la coor.
dinaci6n 0 en Ia movilizaci6n en sus diversas form as. Esta es sin duda la idea de la
c:reaci6n del Consejo Nacional de Transportee que esta en proyecto, y que como
dice el mismo: <sera el organismo asesor del Gobierno en materia de Vias de Co­
rnunicacion> .
Es de esperar que con la creaci6n del Consejo de VIas de 'Comunicaci6n se
empiece a dar a cada detalle a que me he referido someramente, y a muchos otros,
la verdadera irnportancia que elIos tienen en el planeamiento de obras publicas y
en la creaci6n de leyes que encaucen el transite por la via mas adecuada para con­
segurr el bienestar general.
C. C. F .
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